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(57) Zusammenfassung: Bei einem rotierendeh Magnetro- 
tor (10) bewegen sich Magnetkorper, die am Aufcenumfang 
des Magnetrotors (10) angeordnet sind, wodurch eine An- 
derung des magnetischen Flusses um einen Aufnehmer 
(15) hervorgerufen wird. Der Aufnehmer (15) gibt daraufhin 
ein Signal aus. Falls das Ausgabesignal des Aufnehmers 
(15) aufgrund eines bestimmten Magnets (11), der sich an 
einer bestimmten Position des Magnetrotors (10) befindet, 
schwankt, wird bestimmt, dass sich der Magnetrotor (10) in 
einem Abnormitatszustand befindet, wie etwa bei an den 
Magneten (11) angehaftende Metallteile oder dergleichen. 
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Beschreibung 

Hintergrund der Erfindung 

1. Technisches Gebiet der Erfindung 

[0001] Die Erfindung betrifft einen magnetischen 
Rotationsdetektor zur Erfassung der Rotationsge- 
schwindigkeit eines Fahrzeugrads, eine Fahrzeug- 
steuervorrichtung, die den magnetischen Rotations- 
detektor verwendet, und ein Verfahren zur Bestim- 
niung einer Abnormitat bei einem Magnetrotor. 

Stand der Technik 

[0002] Magnetische Rotationssensoren sind als 
Vorrichtung zur Erfassung der Rotaionsgeschwindig- 
keit eines Fahrzeugsrads bekannt (z.B. aus der japa- 
nischen Offenlegungsschrift No. 3-59416 (Seiten 3 
und 4, Fig. 1)). Ein magnetischer Rotationssensor 
dieser Bauart, besteht aus Magnetkorpern und einem 
Detektor. Die Magnetkorper sind in gleichen Abstan- 
den an einem Aulienumfangsabschnitt eines Rotors 
angeordnet, der synchron mit dem Objekt rotiert, des- 
sen Rotationsgeschwindigkeit erfasst werden soil. 
Der Detektor ist ein Aufnehmer, wie etwa eine 
Hall-Vorrichtung, oder dergleichen, und ist aufierhalb 
des Rotors angeordnet, wobei er diesem gegenuber- 
liegt. Falls der Rotor rotiert, verursachen die am Au- 
ftenumfang des Rotors angeordneten Magnetkorper 
eine Anderung des magnetischen Flusses urn den 
Aufnehmer. Der Aufnehmer erfasst die Anderung des 
magnetischen Flusses und gibt ein Signal aus. Da- 
durch konnen Bewegungen der Magnetkorper, die 
die Anderung des magnetischen Flusses hervorru- 
fen, das heifct, die Rotation des Rotors, basierend auf 
dem Ausgangssignal des Ausnehmers erfasst wer- 
den. 

[0003] Ein derartiger magnetischer Rotationssensor 
ist auf der Rotationsachse der Rader, oder derglei- 
chen, angeordnet Da der Montageaufbau des mag- 
netischen Rotationssensors nicht abgedichtet wer- 
den kann, dringen unvermeidlich Fremdkorper in den 
Sensor ein. Falls Eisenteile, oder dergleichen, in den 
Sensor eingedrungen sind, konnen sich diese an die 
Magnetkorper, die am Aufcenumfangabschnitt des 
Rotors angeordnet sind, anhaften und die Verande- 
rung des magnetischen Flusses storen. Falls die An- 
derung des magnetischen Flusses auf diese Weise 
gestort wird, wird falschlicherweise eine Schwankung 
der Rotationsgeschwindigkeit erfasst, selbst wenn 
der Rotor mit konstanter Geschwindigkeit rotiert. 

Aufgabenstellung 

[0004] Die Aufgabe der Erfindung ist es, einen ma- 
gnetischen Rotationsdetektor, der die an den Mag- 
netkorpern des Rotors anhaftenden Fremdkorper er- 
fassen kann, eine Fahrzeugsteuervorrichtung, die 
den magnetischen Rotationsdetektor verwendet, und 



ein Verfahren zur Bestimmung einer Abnormitat bei 
dem Magnetrotor zu liefern. 

[0005] Ein erster Aspekt der Erfindung betrifft einen 
magnetischen Rotationsdetektor mit einem Magnet- 
rotor, der Magnetkorper aufweist, die in vorgegebe- 
nen Abstanden am Auftenumfang des Magnetrotors 
angeordnet sind, und einem Erfassungskorper, der 
eine bei rotierendem Magnetrotor erzeugte Anderung 
des magnetischen Flusses erfasst. Der magnetische 
Rotationsdetektor umfasst ferner einen Abnormitats- 
bestimmungsabschnitt, der eine scheinbare Schwan- 
kung der Rotationsgeschwindigkeit des Magnetrotors 
basierend auf einem von dem Erfassungskorper er- 
fassten Messwert uberwacht, und bestimmt, dass 
sich der Magnetrotor in einem Abnormitatszustand 
befindet, falls die Schwankung bei einer bestimmten 
Position des Magnetrotors auftritt. 
[0006] Falls eine Abnormitat, wie etwa an einem der 
Magnetkorper des Magnetrotors anhaftende Fremd- 
korper, oder dergleichen, auftritt, unterscheidet sich 
die Anderung des magnetischen Flusses bei der Po- 
sition dieses Magnetkorpers von einer normalen An- 
derung. Dies ergibt im Wesentlichen dasselbe Ergeb- 
nis, wie im Falle einer Schwankung der Rotationsge- 
schwindigkeit bei dieser Position. Das heifit, es wird 
eine scheinbare Schwankung der Rotationsge- 
schwindigkeit hervorgerufen. Wie oben erwahnt, wird 
dagegen angenommen, dass ein Abnormitatszu- 
stand vorliegt, falls eine scheinbare Schwankung der 
Rotationsgeschwindigkeit bei einer bestimmten Posi- 
tion erfasst wird. 

[0007] Vorzugsweise erfasst der Abnormitatsbe- 
stimmungsabschnitt die Schwankung bei der be- 
stimmten Position des Magnetrotors, indem er den 
Abstand zwischen den scheinbaren Positionen derje- 
nigen Magnetkorper bestimmt, die der scheinbaren 
Schwankung der Rotationsgeschwindigkeit entspre- 
chen. Bei den Magnetkorpern, die der scheinbaren 
Schwankung der Rotationsgeschwindigkeit entspre- 
chen, kann es sich auch nur um einen einzelnen Ma- 
gnetkorper handeln, da sich der Magnetkorper ofter 
als einmal an dem Erfassungskorper vorbeibewegt. 
Zweckmafcigerweise wird der Abstand basierend auf 
dem Produkt aus dem Zeitinterval der Rauscherzeu- 
gung in einem von dem Erfassungskorper erfassten 
Ausgabesignal und der Rotationsgeschwindigkeit 
des Magnetrotors zum Zeitpunkt der Rauscherzeu- 
gung berechnet. 

[0008] Vorzugsweise wird der Magnetrotor als ab- 
normal bestimmt, falls die scheinbare Schwankung 
der Rotationsgeschwindigkeit bei der bestimmten 
Position fur eine bestimmte Zeitdauer, oder langer, 
anhalt. Dabei werden Abnormitaten, wie etwa haufi- 
ges Auftreten von Rauschen, zeitweise Beeintrachti- 
gung durch Fremdkorper, und dergleichen, nicht als 
Abnormitat des Magnetrotors angesehen. Folglich ist 
prazises Messen moglich. Vorzugsweise wird be- 
stimmt, dass eine scheinbare Schwankung der Rota- 
tionsgeschwindigkeit vorliegt, falls der Betrag des ab- 
geleiteten Werts der Rotationsgeschwindigkeit des 
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Magnetrotors einen bestimmten Wert ubersteigt. 
[0009] Vorzugsweise urteilt der Abnormitatsbestim- 
mungsabschnitt, dass die Schwankung der Rotati- 
onsgeschwindigkeit bei der bestimmten Position eine 
Abnormitat ist, die auf an dem Magnetrotor anhaften- 
de Metallteile zuruckzufiihren ist. Es wird narnlich all- 
gemein angenommen, dass anhaftende, nichtmetal- 
lische Teile keinen Einfluss auf den magnetischen 
Fluss haben und deshalb keine Anderung des mag- 
netischen Flusses, d.h., keine scheinbare Schwan- 
kung der Rotationsgeschwindigkeit, verursachen. 
[001 0] Ein zweiter Aspekt der Erfindung betrifft eine 
Fahrzeugsteuervorrichtung mit einer Vielzahl von 
Radgeschwindigkeitsdetektoren, von denen jederdie 
Radgeschwindigkeit eines entsprechendes Rads mit- 
tels des zuvor erwahnten magnetischen Rotationsde- 
tektors erfasst, und eine Fahrbahnunebenheitsbe- 
stimmungseinrichtung, die einen Unebenheitszu- 
stand der Fahrbahnoberflache basierend auf der von 
dem Radgeschwindigkeitsdetektor gemessenen 
Radgeschwindigkeit bestimmt. Falls der Abnormi- 
tatsbestimmungsabschnitt der Fahrzeugsteuervor- 
richtung bestimmt, dass sich der Magnetrotor in ei- 
nem Abnormitatszustand befindet, nimmt die 
Fahrbahnunebenheitsbestimmungseinrichtung die 
Bestimmung der Fahrbahnunebenheit mit einer ver- 
minderten Gewichtung derjenigen Radgeschwindig- 
keit vor, die mittels des als abnormal betrachteten 
magnetischen Rotationsdetektors erfasst wurde. 
[0011] Ein dritter Aspekt der Erfindung betrifft eine 
Fahrzeugsteuervorrichtung mit einer Vielzahl von 
Radgeschwindigkeitsdetektoren, von denen jederdie 
Radgeschwindigkeit eines entsprechenden Rads 
mittels des zuvor beschriebenen magnetischen Rota- 
tionsdetektors erfasst, und einer Fahrzeuggeschwin- 
digkeitsbestimmungseinrichtung, die die Fahrzeug- 
geschwindigkeit basierend auf den jeweiligen, von 
den Radgeschwindigkeitsdetektoren gemessenen 
Radgeschwindigkeiten bestimmt. Falls der Abnormi- 
tatsbestimmungsabschnitt der Fahrzeugsteuervor- 
richtung bestimmt, dass sich der Magnetrotor in ei- 
nem Abnormitatszustand befindet, nimmt die 
Fahrzeuggeschwindigkeitsbestimmungseinrichtung 
die Bestimmung der Fahrzeuggeschwindigkeit mit ei- 
ner verminderten Gewichtung derjenigen Radge- 
schwindigkeit vor, die von dem als abnormal betrach- 
teten magnetischen Rotationsdetektor erfasst wurde. 
[0012] Ein vierter Aspekt der Erfindung betrifft eine 
Fahrzeugsteuervorrichtung mit einem Radgeschwin- 
digkeitsdetektor, der den zuvor beschriebenen erfin- 
dungsgemaften magnetischen Rotationsdetektor 
verwendet, und einer Fahrzeugsteuereinrichtung, die 
das Fahrzeugverhalten basierend auf der durch den 
Radgeschwindigkeitsdetektor gemessenen Radge- 
schwindigkeit steuert. Die Fahrzeugsteuereinrich- 
tung verhindert die Ausfuhrung der Fahrzeugsteue- 
rung in voller Starke, falls der Abnormitatsbestim- 
mungsabschnitt bestimmt, dass der Magnetrotor ab- 
normal ist. 

[0013] Falls bei dem Magnetrotor eine Abnormitat 



erfasst wird, mufl die von dem magnetischen Rotati- 
onsdetektor gemessene Radgeschwindigkeit als we- 
nig zuverlassig eingeschatzt werden. Falls die Be- 
stimmungen der Fahrbahnunebenheit und der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit, oder die Fahrzeugsteuerung 
unter Verwendung eines erfassten Messwerts, der 
als wenig verlasslich anzusehen ist, durchgefuhrt 
werden, kann die Zuverlassigkeit der Bestimmungen 
oder der Steuerung nicht gewahrleistet werden. In 
diesem Fall, werden fehlerhafte Bestimmungen oder 
Steuervorgange verhindert, indem die Bestimmun- 
gen ausgesetzt werden, die erfassten Messwerte von 
der Vorgaben fur der Bestimmungen ausgeschlossen 
werden, oder indem verhindert wird, dass die Steue- 
rung in voller Starke ausgefuhrt wird. 
[0014] Ebenso ist es zweckmaftig, die Bestimmung 
der Fahrbahnunebenheit oder der Fahrzeugge- 
schwindigkeit erst dann durchzufuhren, nachdem ein 
Messergebnis (Radgeschwindigkeit), das durch den 
fur abnormal gehaltenen magnetischen Rotationsde- 
tektor erfasst wird, ausgenommen wurde. 
[0015] Ein funfter Aspekt der Erfindung betrifft ein 
Verfahren zur Bestimmung einer Abnormitat bei ei- 
nem Magnetrotor mit Magnetkorpern, die mit einem 
vorgegebenen Abstanden an dessen Auftenumfang 
angeordnet sind. Dieses Verfahren umfasst Schritte 
der Erfassung einer Anderung des magnetischen 
Flusses, die bei rotierendem Magnetrotor durch die 
Magnetkorper hervorgerufen wird, der Uberwachung 
einer scheinbaren Schwankung der Rotationsge- 
schwindigkeit des Magnetrotors basierend auf der er- 
fassten Anderung des magnetischen Flusses, der 
Bestimmung, ob die Schwankung der Rotationsge- 
schwindigkeit bei einer bestimmten Position des Ma- 
gnetrotors auftritt, und der Bestimmung, dass sich 
der Magnetrotor in einem Abnormitatszustand befin- 
det, falls festgestellt wird, dass die Schwankung der 
Rotationsgeschwindigkeit bei einer bestimmten Posi- 
tion des Magnetrotors auftritt. 

Ausfuhrungsbeispiel 

[0016] Die zuvor erwahnten und weitere Ziele, 
Merkmale und Vorteile.der Erfindung werden aus der 
folgenden Beschreibung vorteilhafter Ausfuhrungs- 
beispiele mit Bezug auf die beigefugten Zeichnun- 
gen, in denen gleiche Elemente mit gleichen Bezugs- 
zeichen versehen sind, deutlich, wobei 
[0017] Fig. 1 eine schematische Ansicht eines ma- 
gnetischen Rotationsdetektors gemafj einem Aus- 
fuhrungsbeispiel der Erfindung ist; 
[0018] Fig. 2 ein Blockschaltbild ist, das den Aufbau 
einer Fahrzeugsteuervorrichtung zeigt, die den in 
Fig. 1 dargestellten magnetischen Rotationsdetektor 
als Radgeschwindigkeitssensor verwendet; 
[0019] Fig. 3 ein Ablaufdiagramm ist, das den Be- 
trieb des in Fig. 1 dargestellten magnetischen Rota- 
tionsdetektors zeigt; 

[0020] Fig. 4 ein Ablaufdiagramm ist, das den Be- 
trieb der in Fig. 2 dargestellten Fahrzeugsteuervor- 
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richtung zeigt; 

[0021] Fig. 5A bis 5C Teilvorderansichten sind, die 
die Anordnung der Magnete an den Magnetrotoren 
anderer Ausfuhrungsformen des in Fig. 1 dargestell- 
ten magnetischen Rotationsdetektors zeigen. 

Ausfuhrliche Beschreibung vorteilhafter Ausfuh- 
rungsbeispiele 

[0022] Nachfolgend werden vorteilhafte Ausfuh- 
rungsbeispiele der vorliegenden Erfindung mit Bezug 
auf die beigefugten Zeichnungen ausfuhrlich be- 
schrieben. Urn das Verstandnis der folgenden Be- 
schreibung zu vereinfachen, werden in den Zeich- 
nungen, soweitwie moglich, gleiche Bauteile mitglei- 
chen Bezugszeichen bezeichnet, und die Wiederho- 
lung gleicher Beschreibungsteile wird vermieden. 
[0023] Fig. 1 ist eine schematische Ansicht eines 
magnetischen Rotationsdetektors gemafi eines Aus- 
fuhrungsbeispiels der Erfindung. Dabei istzu beach- 
ten, dass in Fig. 1 nur ein Teil des Magnetrotors 10 
gezeigt ist. Der Magnetrotor 10 hat die Form einer 
runden Scheibe. Magnete 11 sind in einheitlichen Ab- 
standen an dem Aufcenumfang des Magnetrotors 10 
angeordnet und stehen von diesem ab. Zwischen be- 
nachbarten Magneten 11 ist jeweils ein Spalt 12 aus- 
gebildet. Ein Aufnehmer (Erfassungskorper) 15 be- 
findet sich nahe an dem Aufienumfang des Magnet- 
rotors 10, und ist in einer Steile befestigt, dass der 
Aufnehmer 15 stillsteht, wahrend der Magnetrotor 10 
rotiert. Als Aufnehmer 15 konnen verschiedene Sen- 
soren verwendet werden, deren Ausgabesignalamp- 
litude sich mit der Anderung des magnetischen Flus- 
ses in ihrer Umgebung andert. Bevorzugt eingesetzt 
werden beispielsweise Sensoren, die das Phanomen 
der elektrischen Induktion, den Hall-Effekt, den Mag- 
netwiderstand, oder dergieichen, nutzen. Das Signal 
des Aufnehmers 15 wird uber einen Abnormitats- 
bzw. 

[0024] Storungsbestimmungsabschnitt 1 7 ausgege- 
ben. Der Abnormitatsbestimmungsabschnitt besteht 
aus einer CPU, einem Speicher, und dergieichen, 
und beurteilt die Gultigkeit des Ausgabesignals des 
Aufnehmers 15. Falls eine Abnormitat auftritt, unter- 
druckt der Abnormitatsbestimmungsabschnitt 17 ent- 
weder die Ausgabe eines Signals, das auf der Signal- 
ausgabe des Aufnehmers 15 basiert, oder fugt dem 
Ausgabesignal des Aufnehmers 15 ein die Abnormi- 
tat anzeigendes Signal hinzu, und gibt das resultie- 
rende Signal aus. 

[0025] Fig. 2 ist ein Blockschaltbild, das den Aufbau 
einer Fahrzeugverhaltenssteuervorrichtung gemaft 
dem Ausfuhrungsbeispiel zeigt, bei dem der magne- 
tische Rotationsdetektor als Radgeschwindigkeits- 
sensor eingesetzt wird. Zur Vereinfachung ist in 
Fig. 2 nur ein Rad dargestellt, obwohl es tatsachlich 
vier Rader sind. 

[0026] Die Rotationsachse eines Rads 20 ist mit ei- 
ner Bremsscheibe 21, sowie mit einem Magnetrotor 
10 ausgestattet. Der Aufnehmer 15 ist an einem Teil 



der Fahrzeugkarosserie angebracht, der nicht mit der 
Rotationsachse des Rads 20 gekoppelt ist. Ein 
Bremssattel 22 zur Ubertragung der Bremskraft ist so 
angeordnet, dass die Bremsscheibe 21 von dem 
Bremssattel 22 umgriffen wird. Der Bremssattel 22 ist 
mit einem Radzylinder 51 versehen, der den Brems- 
sattel 22 hydraulisch betatigt. 

[0027] Der Radzylinder 51 eines jeden Rads ist mit 
einem Aktuator 50 zur Steuerung des hydraulischen 
Drucks verbunden. Der Aktuator 50 ist uber einen 
Hauptzylinder 52 mit einem Bremspedal 52 verbun- 
den. 

[0028] Eine Fahrzeugsteuer-ECU 3 besteht aus ei- 
ner CPU, einem Speicher, und dergieichen. Pro- 
gramme zur hardware- oder softwaremaftigen Steu- 
erung des Fahrzeugs sind in der Fahrzeugsteu- 
er-ECU 3 gespeichert. Eine Radgeschwindigkeitsbe- 
stimmungseinrichtung 16 ist in der Fahrzeugsteu- 
er-ECU 3 vorgesehen. Die Radgeschwindigkeitbe- 
stimmungsseinrichtung 16 umfasst den zuvor er- 
wahnten Abnormitatsbestimmungsabschnitt 17 und 
einen Radgeschwindigkeitsbestimmungsabschnitt 
18, der basierend auf dem Ausgabesignal des Auf- 
nehmers 15 die Geschwindigkeit jedes Rads be- 
stimmt. Die Fahrzeugsteuer-ECU 3 umfasst ferner ei- 
nen Fahrbahnunebenheitsbestimmungsabschnitt 32, 
einen Fahrzeuggeschwindigkeitsbestimmungsab- 
schnitt 33 und einen Bremssteuerabschnitt 31. Der 
Fahrbahnunebenheitsbestimmungsabschnitt 32 be- 
stimmt den Zustand der Fahrbahnoberflache, auf der 
das Fahrzeug fahrt, basierend auf der durch die 
Radgeschwindigkeitsbestimmungseinrichtung 16 be- 
stimmten Radgeschwindigkeit. Der 

Fahrzeuggeschwindigkeitsbestimmungsabschnitt 33 
bestimmt die Bewegungsgeschwindigkeit des Fahr- 
zeugs, d.h. die Fahrzeuggeschwindigkeit. Der 
Bremssteuerabschnitt 31 steuert die auf die Rader 
ubertragenen Bremskrafte, indem er den Aktuator 50 
basierend auf den erfassten Messwerten steuert. 
Eine Warnlampe 4 ist mit dem Bremssteuerabschnitt 
31 verbunden. Im dem hier dargestellten Fall, ist der 
zuvor erwahnte Abnormitatsbestimmungsabschnitt 
17 in der Radgeschwindigkeitsbestimmungseinrich- 
tung 16 eingebaut, die wiederum in der Fahrzeug- 
steuer-ECU 3 installiert ist. Der Abnormitatsbestim- 
mungsabschnitt 17 oder die gesamte Radgeschwin- 
digkeitsbestimmungseinrichtung 16 konnen jedoch 
auch unabhangig von der Fahrzeugsteuerungs-ECU 
3 vorgesehen sein. 

[0029] Im Folgenden wird die Fahrzeugverhaltens- 
steuervorrichtung in Verbindung mit dem Betrieb des 
Radgeschwindigkeitssensors, d.h. dem magneti- 
schen Rotationsdetektor gemaft dem Ausfuhrungs- 
beispiel, beschrieben. Fig. 3 ist ein Ablaufdiagramm, 
das den Betrieb des magnetischen Rotationsdetek- 
tors als ein Radgeschwindigkeitssensor zeigt. Fig. 4 
ist ein Ablaufdiagramm, das den Betrieb der Fahr- 
zeugverhaltenssteuervorrichtung basierend auf dem 
vom Radgeschwindigkeitssensor erfassten Mess- 
wert darstellt. Die Fahrzeugsteuer-ECU 3 fuhrt die in 



4/15 



DE 10 2004 006 268 A1 2004.09.16 



den Fig. 3 und 4 dargestellten Ablaufe regelmafcig zu 
bestimmten Taktzeiten durch, nachdem der Zund- 
schlussel des Fahrzeugs angeschaltet wurde. 
[0030] Zunachst wird der Betrieb des magnetischen 
Rotationsdetektors beschrieben. Die Radgeschwin- 
digkeitsbestimmungseinrichtung 16 liest zunachst 
das Ausgabesignal des Aufnehmers 15 ein, der als 
Erfassungskdrper fungiert (Schritt S1). Der Magnet- 
rotor 10 ist koaxial zum Rad 20 befestigt und rotiert 
deshalb synchron mit dem Rad 20. wahrend der Ma- 
gnetrotor 10 rotiert, bewegen sich die Magnete 11 
und die Spalte 12 abwechselnd an dem Aufnehmer 
15 vorbei, wodurch sich der magnetische Fluss um 
den Aufnehmer periodisch andert. Das Ausgabesig- 
nal des Aufnehmers 15 andert sich gemafi dieser An- 
derung des magnetische Flusses. Daraufhin pruft der 
Abnormitatsbestimmunsabschnitt 17 basierend auf 
dem Ausgabesignal, ob eine scheinbare Schwan- 
kung der Rotationsgeschwindigkeit des Magnetrotors 
10 an einer bestimmten Position des Magnetrotors 10 
aufgetreten ist (Schritt S2). 

[0031] Genauer gesagt, falls ein abgeleiteter Wert 
DVX (die scheinbare Radbeschleunigung) der Rad- 
geschwindigkeit, die vom Radgeschwindigkeitsbe- 
stimmungsabschnitt 18 basierend auf dem Ausgabe- 
signal des Aufnehmers 15 berechnet wird, gleich 
oder kleiner ist als -10G (gleich oder grower ist als 
der Betrag 10G), wird der abgeleitete Wert als Rau- 
schen des Ausgabesignals angesehen, und ein Rau- 
scherzeugungsinterval des Ausgabesignals wird als 
TFE definiert. Eine solche scheinbare Radbeschleu- 
nigung mit stark negativem Wert tritt auf, falls der Auf- 
nehmer 15 die Magnete 11 aufgrund einer Abnormitat 
in der Anderung des magnetisches Flusses, die auf 
anhaftende Metallteile, oder dergleichen, zuruckzu- 
fuhren ist, nicht mehr erfassen kann. Die Radge- 
schwindigkeit zum Zeitpunkt der Rauscherzeugung 
des Ausgabesignals wird als VWFE definiert. Es ist 
jedoch zu beachten, dass diese Radgeschwindigkeit 
vor der Durchfuhrung einer Korrektur bezuglich zwei- 
er oder mehrerer Rader erhalten wird. Die Radge- 
schwindigkeit zum Zeitpunkt der Rauscherzeugung 
kann vom Rauschen beeintrachtigt werden und ist 
deshalb ungenau. Deshalb ist es nicht ratsam, diese 
Radgeschwindigkeit zur Bestimmung der Radge- 
schwindigkeit zum Zeitpunkt der Rauscherzeugung 
zu verwenden. Dahersollte zweckmafiigerweise eine 
Radgeschwindigkeit zu einem Zeitpunkt, der nahe an 
dem Zeitpunkt der Rauscherzeugung liegt und zu 
dem die Radgeschwindigkeit durch das Rauschen 
nicht beeintrachtigt werden kann, beispielsweise eine 
Radgeschwindigkeit zu einem Zeitpunkt, der eine be- 
stimmte Zeit vor oder nach dem Zeitpunkt der Rau- 
scherzeugung liegt, oder eine Durchschnittsradge- 
schwindigkeit uber einen bestimmten Zeitraum nahe 
dem Zeitpunkt der Rauscherzeugung, als Radge- 
schwindigkeit VWFE zum Zeitpunkt der Rauscher- 
zeugung verwendet werden. Die bestimmte Zeit und 
der bestimmte Zeitraum werden zweckmaftigerweise 
kurzer eingestellt als die Zeit und der Zeitraum, die 



das Rad bei Maximalgeschwindigkeit des Fahrzeugs 
fur eine Umdrehung (genauer gesagt, fur eine voile 
Umdrehung des Magnetrotors 10) benotigt. 
[0032] Anschlieftend wird das Produkt aus TFE und 
VWFE (d.h., TFE * VWFE) mit einem vorgegebenen 
Koeffizienten KFE verglichen. Falls die Beziehung 

0.8 x KFE < TFE x VWFE < 1.2 x KFE 

erfullt ist, wird bestimmt, dass eine Schwankung der 
Rotationsgeschwindigkeit bei einer bestimmten Posi- 
tion vorliegt. Das Produkt TFE * VWFE wird als ein 
Wert definiert, der der Entfernung entspricht, die von 
dem Fahrzeug zwischen zwei Zeitpunkten der Rau- 
scherzeugung im Ausgabesignal des Aufnehmers 15 
zuruckgelegt wird. Dieser Wert entspricht der Strecke 
entlang des Aullenumfangs des Magnetrotors 10 
zwischen zwei Magnetkorpern 14, die Rauschen er- 
zeugt haben. Der Bestimmungskoeffizient KFE wird 
als ein Wert definiert, der der Aufienumfangslange ei- 
nes Rads entspricht. Die tatsachliche Strecke, die 
das Fahrzeug zwischen den Zeitpunkten der Rau- 
scherzeugung zurucklegt, ist deshalb die Strecke, die 
entsprechend dem Verhaltnis aus dem Raddurch- 
messer und dem Durchmesser des Magnetrotors 10 
erhoht wurde. Falls sich die Werte TFE und VWFE in 
ihrer Einheit unterscheiden, wird der Koeffizient KFE 
zweckmadigerweise unter Berucksichtigung eines 
Umrechnungsfaktors festgesetzt. Wenn das Fahr- 
zeug mit niedriger Geschwindigkeit fahrt, rotieren 
auch die Rader mit niedriger Geschwindigkeit und 
das Ausgabesignal des Aufnehmers 15 kann nicht 
stabilisiert werden. In einem solchen Fall, beispiels- 
weise, bei einer Fahrzeuggeschwindigkeit von 10 
km/h oder darunter, sollte von der Abnormitatsbe- 
stimmung besser abgesehen werden. 
[0033] Falls eine Schwankung bei einer bestimmten 
Position des Magnetrotors 10 bestimmt wird, wird mit 
Schritt S3 fortgefahren. In Schritt S3 wird der Wert ei- 
nes Zahlers Crf(n) wird um 1 erhoht, womit das mo- 
mentane Programm beendet wird. Der Zahler CRf(n) 
nimmt einen Wert n = 1 bis 4 an, der fur jeden Rad- 
sensor individuel eingestellt wird. Dieser wert stellt 
eine Zeitdauer dar, wahrend der die Schwankung bei 
der bestimmten Position erzeugt wird, fur den Fall, 
dass ein Abnormitatszustand aufgrund einer anhal- 
tenden Erfassung der Schwankung bestatigt wird. 
Falls bestimmt wird, dass keine Schwankung bei der 
bestimmten Position vorliegt, wird mit Schritt S4 fort- 
gefahren. Der Wert des Zahlers CRf(n) wird auf 0 zu- 
ruckgesetzt, und das Programm wird beendet. 
[0034] Eisenteile, oder dergleichen, die an den Ma- 
gneten 11 anhaften, werden als ein Grund fur die 
Schwankungen des Ausgabesignals (eine scheinba- 
re Schwankung der Radgeschwindigkeit) bei einer 
bestimmten Position des Rads, d.h. des Magnetro- 
tors 10 , angesehen. Eine Anderung des durch den 
Aufnehmer 15 erfassten magnetischen Flusses wird 
gemafi derTeilung, mit der die Magnete 11 bezuglich 
des Aufnehmers 15 angeordnet sind, verursacht. 
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Falls, wie zuvor geschrieben, Eisenteile an den Mag- 
neten 11 anhaften, tritt an dieser Position keine Ande- 
rung des magnetischen Flusses auf. Der sich da- 
durch ergebende Zustand unterscheidet sich von 
dern Normalzustand, in dem keine Eisenteile, oder 
dergleichen, anhaften. Dadurch unterscheidet sich 
der Rotationszustand des Magnetrotors 10, der ba- 
sierend auf dieser Anderung des magnetischen Flus- 
ses berechnet wird, von dem immanenten Drehzu- 
stand des Magnetrotors 10, und eine scheinbar echte 
Schwankung der Rotationsgeschwindigkeit wird an 
einer bestimmten Position am Aufcenumfang des Ma- 
gnetrotors 10 hervorgerufen. Falls eine solche 
Schwankung an dieser bestimmten Position erfasst 
wird, nimmt der Abnormitatsbestimmungsabschnitt 
16 an, dass Eisenteile an den Magneten 11 anhaften, 
und stellt den Zahler CRf(n) auf einen positiven Wert 
ein, urn zu verhindern, dass falschlicherweise eine 
Schwankung der Rotation erfasst wird. 
[0035] Im Folgenden wird der Betrieb der Fahrzeug- 
verhaltenssteuervorrichtung basierend auf dem vom 
Radgeschwindigkeitssensor erfassten Messwerts 
beschrieben. Zunachst fuhren der Fahrbahnuneben- 
heitsbestimmunsabschnitt 32 und der 
Fahrzeuggeschwindigkeitsbestimmungsabschnitt 33 
Bestimmungen der Fahrbahnunebenheit bzw. der 
Fahrzeuggeschwindigkeit durch, wobei nur solche 
Signale verwendet werden, die vom Radgeschwin- 
digkeitssensor in einem Zustand ausgegeben wer- 
den, in dem keine scheinbare Schwankung bei einer 
bestimmten Position erfasst wurde, d.h. CRf(n) = 0 
(Schritt S11). Die Bestimmung der Fahrbahnuneben- 
heit ist so gestaltet, dass beispielsweise ein Uneben- 
heitszustand der Fahrbahnoberflache gemafc einem 
ungewohnlichen Schwankungsbetrag der Radbe- 
schleunigung abgeschatzt wird. Die Fahrzeugge- 
schwindigkeit wird durch Umrechnung der durch- 
schnittlichen Radgeschwindigkeit (Rotationsge- 
schwindigkeit) mittels des bekannten Raddurchrnes- 
sers bestimmt. 

[0036] In Schritt S12 wird bestimmt, ob der Maxi- 
malwert des Zahlers CRf(n) gleich oder grower ist als 
ein Schwellwert Th-CRf. Dieser Schwellwert wird auf 
einen wert eingestellt, der dem Fall entspricht, in dem 
eine scheinbare Schwankung der Radgeschwindig- 
keit an einer bestimmten Position fur eine vorgegebe- 
ne Zeitdauer, oder langer, fortlaufend erfasst wird. 
Beispielsweise wird der Schwellwert auf einen Wert 
entsprechend dem Fall eingestellt, in dem ein solche 
Schwankung fur 15 Sekunden fortlaufend erfasst 
wurde. 

[0037] Falls bestimmt wird, dass eine scheinbare 
Schwankung der Radgeschwindigkeit an der be- 
stimmten Position fur die vorgegebene Zeitspanne, 
oder langer, angehalten hat, wird mit Schritt S13 fort- 
gefahren. In Schritt S13 werden ein Flag XABS zur 
Unterdruckung der ABS(Antiblockiersystem)-Steue- 
rung und ein Flag XEBD zur Unterdruckung der 
EBD(elektronische Bremskraftverteilungs)-Steue- 
rung auf 1, d.h auf einen die Unterdruckung signali- 



sierenden wert, gesetzt. Anschliefcend wird ein Warn- 
prozess durchgefuhrt, der den Fahrer mittels einer 
Warnlampe 4 auf die Erfassung einer Abnormitat des 
Radgeschwindigkeitssensors hinweist (Schritt S14). 
Zu diesem Zeitpunkt sollte das Ergebnis der Abnor- 
mitatserfassung einem (nicht gezeigten) Diagnose- 
system zugefuhrt und darin gespeichert werden, um 
die Reparatur und Wartung zu erleichtern. 
[0038] Falls erfasst wird, dass die Dauer der schein- 
baren Schwankung der Radgeschwindigkeit bei der 
bestimmten Position kurzer war als die vorgegebene 
Zeitdauer, wird mit Schritt S15 fortgefahren. In Schritt 
S15 werden das Flag XABS zur Unterdruckung der 
ABS-Steuerung und das Flag XEBD zur Unterdru- 
ckung der EBD-Steuerung auf 0, d.h. auf einen die 
Aufhebung der Unterdruckung signalisierenden 
Wert, gesetzt. Das vorliegende Programm wird damit 
beendet. 

[0039] Falls der Fahrer das Bremspedal 53 betatigt, 
wird ein dem Betatigungsbetrag des Bremspedals 53 
entsprichender Hydraulikdruck vom Hauptzylinder 52 
auf den Aktuator 50 ubertragen. Falls die Flags XABS 
und XEBD auf 0 gesetzt sind, fuhrt der Bremssteuer- 
abschnitt 31 die ABS-Steuerung und die EBD-Steue- 
rung aus. Genauer gesagt, fuhrt der Bremssteuerab- 
schnitt 31 die EBD-Steuerung aus, um die wahrend 
des Bremsvorgangs auf die einzelnen Rader zu uber- 
tragenden Bremskrafte auf der Basis der Fahrzeug- 
geschwindigkeit, der Radgeschwindigkeit, und des 
Fahrbahnoberflachenzustands zu steuem. Falls eine 
grofce Bremskraft zu ubertragen ist, fuhrt der Brems- 
steuerabschnitt 31 ferner die ABS-Steuerung aus, 
um auf jedes Rad eine geeignete Bremskraft zu uber- 
tragen, wahrend ein Blockieren der Rader verhindert 
wird. 

[0040] In diesem Ausfiihrungsbeispiel wird ein als 
abnormal erachteter Messwert des Radgeschwindig- 
keitssensors von den Daten ausgenommen, die zur 
Bestimmung der Fahrbahnunebenhait oder der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit herangezogen werden, falls der 
Abnormitatsbestimmungsabschnitt 17 bestimmt, 
dass eine Abnormitat des Radgeschwindigkeitssen- 
sors (des magnetischen Rotationsdetektors) vorliegt. 
Dadurch wird die Verwendung eines fehlerhaften 
Werts . des Radgeschwindigkeitssensors vermieden. 
Folglich konnen die Fahrbahnunebenheitsbestim- 
mung und die Fahrzeuggeschwindigkeitsbestim- 
mung mit hoher Genauigkeit durchgefuhrt werden. 
Ferner wird dadurch eine etwaige Verhaltenssteue- 
rung des Fahrzeugs unter Verwendung eines fehler- 
haften Werts des Radgeschwindigkeitssensors aus- 
geschlossen, da die Vorgange zur Fahrzeugverhal- 
tenssteuerung, wie ABS-Steuerung, EBD-Steuerung, 
oder dergleichen, fur die Dauer des Abnormitatszu- 
stands unterdruckt werden. Folglich wird die Durch- 
fuhrung einer fehlerhaften Steuerung verhindert. 
[0041] In dem hier beschriebenen Beispiel wird ein 
als fehlerhaft erachteter Messwert des Radgeschwin- 
digkeitssensors von den Daten ausgeschlossen, die 
zur Fahrbahnunebenheitsbestimmung oder zur Fahr- 
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zeuggeschwindigkeitsbestimmung herangezogen 
werden. Es ist jedoch nicht unbedingt notwendig, ein 
vom Radsensor erfasstes, fehlerhaftes Signal von 
den zur Durchfuhrung dieser Bestimmungen verwen- 
deten Daten vollstandig auszuschlielien. Das heiBt, 
dass dieser Messwert bei den Bestimmungen der 
Fahrbahnunebenheit und der Fahrzeuggeschwindig- 
keit mit verminderter Gewichtung verwendet werden 
kann. In diesem Fall wird ein korrekter Messwert des 
Radgeschwindigkeitssensors bei den Bestimmungen 
der Fahrbahnunebenheit und der Fahrzeugge- 
schwindigkeit starker als normal gewichtet. Dadurch 
wird eine abnormale Bestimmung noch immer wir- 
kungsvoller verhindert, als wenn ein fehlerhafter 
Messwert des Radgeschwindigkeitssensors direkt 
verwendet wird. Es ist auch nicht unbedingt notwen- 
dig, dass die Fahrzeugverhaltenssteuervorgange 
vollstandig unterbunden werden. Das heiftt, anstatt 
die Steuerungen in voller Starke auszufuhren, kon- 
nen sie auch abgeschwacht durchgefuhrt werden. 
Falls die Steuerungsvorgange, wie hier beschrieben, 
abgeschwacht ausgefuhrt werden, kann das Verhal- 
ten des Fahrzeugs korrigiert und gleichzeitig eine 
fehlerhafte Steuerung verhindert werden. Dabei kann 
die Umsetzung der Steuervorgange entsprechend 
der Zeitdauer (Wert des zuvor erwahnten Zahlers 
CRf(n)) der Abnormitatsbestimmung abgeschwacht 
(die Anderungsrate der Steuergroflen zur Steuerung 
des Fahrzeugs basierend auf dem Ausgabesignal 
des Aufnehmers 15 kann vermindert werden, wenn 
bestimmtwird, dasssich der Magnetrotor 10 in einem 
abnormalen Zustand befindet) vorgenommen wer- 
den. Die Steuervorgange konnen unterdruckt wer- 
den, falls eine vorgegebene Zeitdauer uberschritten 
wird. 

[0042] Der Aufbau eines Magnetrotors eines erfin- 
dungsgemafien magnetischen Rotationsdetektors ist 
nicht auf den Aufbau des in Fig. 1 dargestellten Ma- 
gnetrotors 10 beschrankt. Beispielsweise konnen 
auch die in den Fig. 5A, 5B und 5C gezeigten Kon- 
struktionen verwendet werden. In dem in Fig. 5A dar- 
gestellten Aufbau sind die Magneten 11a jeweils zwi- 
schen benachbarten Zahnen 13a des Hauptkorpers 
eines zahnradformigen Magnetrotors 10a angeord- 
net. In dem in Fig. 5B dargestellten Aufbau sind die 
Magneten 11 b jeweils in eine der Nuten 14b, die 
nahe des AufJenumfangs des Magnetrotors 10b aus- 
gebildet sind, eingepasst. In dem in Fig. 5C darge- 
stellten Aufbau sind die Magneten 11c1 und die Ma- 
gneten 11c2, die sich gegenseitig in der Anordung 
der Magnetpole unterscheiden, abwechselnd in den 
Nuten 14 angeordnet, die auf einer Seitenflache des 
Magnetrotors 10c in einem Bereich nahe dessen Au- 
ftenumfang ausgebildet sind. In jedem Fall kann die 
Rotationsgeschwindigkeit der Magnetrotoren 10a, 
10b, oder 10c mittels des Aufnehmers 15 erfasst 
werden, urn eine Anderung des magnetischen Flus- 
ses zu erfassen, die aufgrund der Rotation der Mag- 
netrotors 10a, 10b, oder 10c in einem Auflenum- 
fangsbereich auftritt. 



[0043] Das hier beschriebene Beispiel behandelt 
den Fall, in dem ein erfindungsgemafcer magneti- 
scher Rotationsdetektor als Radgeschwindigkeits- 
sensor eingesetzt wird. Der erfindungsgemafSe mag- 
netische Rotationsdetektor kann jedoch genauso als 
On-board-Sensor oder als Off-board-Sensor zur Er- 
fassung der Rotationsgeschwindigkeit einer Brenn- 
kraftmaschine, oder als beliebig anderer Sensor zur 
Rotationserfassung eingesetzt werden. Selbst wenn 
der magnetische Rotationsdetektor als Radge- 
schwindigkeitssensor verwendet wird, ist es nicht 
notwendig, dass der Magnetrotor koaxial zu dem Rad 
angeordnet wird. Das heifct, es ist genauso denkbar, 
dass der Magnetrotor auf einer Welle angeordnet ist, 
die rotiert, wobei die Rotationsgeschwindigkeit des 
Rads erhoht oder verringert wird. Auch in diesem Fall 
wird eine scheinbare Anderung der Rotation, die bei 
einer bestimmten Position des Magnetrotors verur- 
sacht wird, erfasst. Als ein Verfahren zur Erfassung 
einer bestimmten Position des Magnetrotors, bei der 
eine scheinbare Rotationsschwankung hervorgeru- 
fen wird, kann diese bestimmte Position, wie oben 
beschrieben, als eine Umfangsposition des zu ver- 
messenden Objekts (im vorhergehenden Fall, ein 
Rad) erfasst werden. Die bestimmte Position kann 
auch als Winkelposition des zu vermessenden Ge- 
genstands, oder als eine Umfangs- oder Winkelposi- 
tion des Magnetrotors selbst beschrieben werden. 
[0044] Die hier beschriebenen Ausfuhrungsbeispie- 
le der Erfindung sind dafur ausgelegt, ein Ausgabesi- 
gnal des Aufnehrtiers zu uberwachen und zu bestim- 
men, ob eine Abnormitat, wie etwa anhaftende Me- 
tallteile, oder dergleichen, an einem bestimmten Ma- 
gnetkorper bei einer bestimmten Position, vorliegt, 
falls eine scheinbare Rotationsschwankung des Ma- 
gnetrotors an dem Magnetkorper bei der bestimmten 
Position verursacht wird. Dadurch kann die Bestim- 
mung einer Abnormitat, wie etwa an den Magnetkor- 
pern des Magnetrotors anhaftende Metallteile, oder 
dergleichen, zuverlassig vorgenommen werden. Fer- 
ner konnen eine fehlerhafte Bestimmung wahrend 
der Rotationsbestimmung, Fehler bei verschiedenen 
Bestimmungen basierend auf der erfassten Rotati- 
onsgeschwindigkeit, der Geschwindigkeit, und der- 
gleichen, und Fehler bei den Fahrzeugsteuervorgan- 
gen verhindert werden. 

Patentanspruche 

1. Magnetischer Rotationsdetektor mit einem 
Magnetrotor (10), der Magnetkorper aufweist, die in 
vorgegebenen Abstanden an einem Aufcenumfangs- 
abschnitt des Magnetrotors (10) angeordnet sind, 
und einem Erfassungskorper (15), der eine bei rotie- 
rendem Magnetrotor (10) erzeugte Anderung des 
magnetischen Flusses erfasst, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der magnetische Rotationsdetektor 
einen Abnormitatsbestimmungsabschnitt (17) auf- 
weist, der eine scheinbare Schwankung der Rotati- 
onsgeschwindigkeit des Magnetrotors (10) basierend 
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auf einem von dem Erfassungskorper (15) erfassten 
Messwert uberwacht, und der bestimmt, dass sich 
der Magnetrotor (10) in einem abnormalen Zustand 
befindet, falls die Schwankung bei einer bestimmten 
Position des Magnetrotors (10) auftritt. 

2. Magnetischer Rotationsdetektor gemafi An- 
spruch 1, wobei der Abnormitatsbestimmungsab- 
schnitt (17) die Schwankung bei der bestimmten Po- 
sition des Magnetrotors (10) dadurch erfasst, indem 
er den Abstand zwischen den scheinbaren Positio- 
nen derjenigen Magnetkorper bestimmt, die der 
scheinbaren Schwankung der Rotation sgeschwin- 
digkeit entsprechen. 

3. Magnetischer Rotationsdetektor gemafi An- 
spruch 2, wobei der Abnormitatsbestimmungsab- 
schnitt (17) den Abstand basierend auf dem Produkt 
aus dem Zeitinterval der Rauscherzeugung in einem 
von dem Erfassungskorper (15) erfassten Ausgabe- 
signal und der Rotationsgeschwindigkeit des Mag- 
netrotors (10) zum Zeitpunkt der Rauscherzeugung 
berechnet. 

4. Magnetischer Rotationsdetektor gemafc einem 
der Anspruche 1 bis 3, wobei der Abnormitatsbestim- 
mungsabschnitt (17) bestimmt, dass der Magnetrotor 
(10) abnormal ist, falls die scheinbare Schwankung 
der Rotationsgeschwindigkeit bei der bestimmten 
Position fur einen vorgegebenen Zeitraum, oder lin- 
ger, anhalt. 

5. Magnetischer Rotationsdetektor gemaft einem 
der Anspruche 1 bis 4, wobei der Abnormitatsbestim- 
mungsabschnitt (17) bestimmt, dass eine scheinbare 
Schwankung der Rotationsgeschwindigkeit vorliegt, 
falls der Betrag des abgeleiteten Werts der Rotati- 
onsgeschwindigkeit des Magnetrotors (10) einen vor- 
gegebenen Wert uberschreitet. 

6. Magnetischer Rotationsdetektor gernafi einem 
der Anspruche 1 bis 5, wobei der Abnormitatsbestim- 
mungsabschnitt (17) abschatzt, dass die Schwan- 
kung der Rotationsgeschwindigkeit bei der bestimm- 
ten Position eine Abnormitat ist, die auf an dem Mag- 
netsensor (10) anhaftende Metallteile zuruckzufuh- 
ren ist. 

7. Magnetischer Rotationsdetektor gemafc einem 
der Anspruche 1 bis 6, wobei der Abnormitatsbestim- 
mungsabschnitt (17), solange der Magnetrotor (10) 
mit einer Rotationsgeschwindigkeit rotiert, die niedri- 
ger ist als ein vorgegebener Wert, selbst dann nicht 
bestimmt, dass sich der Magnetrotor (10) in einem 
Abnormitatszustand befindet, wenn die Schwankung 
bei der bestimmten Position des Magnetrotors (10) 
auftritt. 

8. Fahrzeugsteuervorrichtung, gekennzeichnet 
durch: 



eine Vielzahl an Radgeschwindigkeitsdetektoren 
(18), von denen jeder die Radgeschwindigkeit eines 
entsprechenden Rads mittels des magnetischen Ro- 
tationsdetektors gemaft einem der Anspruche 1 bis 7 
erfasst, und 

eine Fahrbahnunebenheitsbestimmungseinrichtung 
(32), die einen Unebenheitszustand der Fahrbahno- 
berflache basierend auf den jeweils von den Radge- 
schwindigkeitsdetektoren gemessenen Radge- 
schwindigkeiten bestimmt, wobei 
die Fahrbahnunebenheitsbestimmungseinrichtung 
(32) die Bestimmung der Fahrbahnunebenheit mit ei- 
ner verminderten Gewichtung derjenigen Radge- 
schwindigkeit durchfuhrt, die durch den als abnormal 
betrachteten magnetischen Rotationsdetektor erfasst 
wurde, falls der Abnormitatsbestimmungsabschnitt 

(17) bestimmt, dass sich der Magnetrotor (10) in ei- 
nem Abnormitatszustand befindet. 

9. Fahrzeugsteuervorrichtung gemaft Anspruch 
8, wobei die Fahrbahnunebenheitsbestimmungsein- 
richtung (32) die Bestimmung der Fahrbahnuneben- 
heit nach Ausschluss derjenigen Radgeschwindigkeit 
durchfuhrt, die durch den als abnormal betrachteten 
magnetischen Rotationsdetektor erfasst wurde, falls 
der Abnormitatsbestimmungsabschnitt (17) be- 
stimmt, dass sich der Magnetrotor (10) in einem Ab- 
normitatszustand befindet. 

10. Fahrzeugsteuervorrichtung gekennzeichnet 
durch 

eine Vielzahl von Radgeschwindigkeitsdetektoren 

(18) , von denen jeder die Radgeschwindigkeit eines 
entsprechenden Rads mittels des magnetischen Ro- 
tationsdetektors gemali einem der Anspruche 1 bis 7 
erfasst, und 

eine Fahrzeuggeschwindigkeitsbestimmungseinrich- 
tung (33), die die Fahrzeuggeschwindigkeit basie- 
rend auf den jeweiligen, durch die Radgeschwindig- 
keitsdetektoren gemessenen Radgeschwindigkeiten 
abschatzt, wobei 

die Fahrzeuggeschwindigkeitsbestimmungseinrich- 
tung (33) die Fahrzeuggeschwindigkeit mit einer ver- 
minderten Gewichtung derjenigen Radgeschwindig- 
keiten abschatzt, die durch den als abnormal be- 
trachteten magnetischen Rotationsdetektor erfasst 
wurden, falls der Abnormitatsbestimmungsabschnitt 
(17) bestimmt, dass sich der Magnetrotor (10) in ei- 
nem Abnormitatszustand befindet. 

11. Fahrzeugsteuervorrichtung gemali Anspruch 
10, wobei die Fahrzeuggeschwindigkeitsbestim- 
mungseinrichtung (33) die Fahrzeuggeschwindigkeit 
nach Ausschluss derjenigen Radgeschwindigkeit ab- 
schatzt, die durch den als abnormal betrachteten ma- 
gnetischen Rotationsdetektor erfasst wurde, falls der 
Abnormitatsbestimmungsabschnitt (17) bestimmt, 
dass sich der Magnetrotor (10) in einem Abnormitats- 
zustand befindet. 
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12. Fahrzeugsteuervorrichtung gekennzeichnet 
durch 

einen Radgeschwindigkeitsdetektor, derden magne- 
tischen Rotationsdetektor gemafl einem der Anspru- 
che 1 bis 7 verwendet, und 

eine Fahrzeugsteuereinrichtung (31), die das Fahr- 
zeugverhalten basierend auf der von dem Radge- 
schwindigkeitsdetektor gemessenen Radgeschwin- 
digkeit steuert, wobei 

die Fahrzeugsteuereinrichtung (31) verhindert, dass 
die Fahrzeugsteuerung in voller Starke ausgefuhrt 
wird, falls der Abnormitatsbestimmungsabschnitt (17) 
bestimmt, dass sich der Magnetrotor (10) in einem 
Abnormitatszustand befindet. 

13. Verfahren zur Bestimmung einer Abnormitat 
bei einem Magnetrotor (10) mit Magnetkorpern, die in 
bestimmten Abstanden an einem Auftenumfangsab- 
schnitt des Magnetrotors (10) angeordnet sind, ge- 
kennzeichnet durch folgende Schritte: 

Erfassen einer Anderung des magnetischen Flusses, 
die bei rotierendem Magnetrotor von den Magnetkor- 
pern hervorgerufen wird; 

Uberwachen einer scheinbaren Schwankung der Ro- 
tationsgeschwindigkeit des Magnetrotors, basierend 
auf der erfassten Anderung des magnetischen Flus- 
ses; 

Bestimmen, ob die Schwankung der Rotationsge- 
schwindigkeit bei einer bestimmten Position des Ma- 
gnetrotors auftritt; und 

Bestimmen, dass sich der Magnetrotor in einem Ab- 
normitatszustand befindet, falls bestimmt wird, dass 
die Schwankung der Rotationsgeschwindigkeit bei 
einer bestimmten Position des Magnetrotors auftritt. 

Es folgen 6 Blatt Zeichnungen 
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